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Method to Effect Temperature-Dependent Deceleration Fuel Cutoff 

Method to effect the temperature-dependent deceleration fuel cutoff of an internal 
combustion engine (1), comprising an exhaust system (2) which has at least one 
component (3, 4) to clean an exhaust gas generated by the internal combustion engine, 
wherein a deceleration fuel cutoff during deceleration of the internal combustion engine 
(1) is activated only as a function of the exhaust temperature and/or of the at least one 
component (3, 4). As a result, overheating of the at least one component is prevented and 
a reduction in pollutant emission is ensured over a long time period. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Verfahren zur temperaturabhangigen Schubabschaltung 



® Verfahren zur Schubabschaltung einer Verbrennungs- 
kraftmaschine (1) mit einer Abgasanlage (2), welches we- 
nigstens eine Komponente (3, 4) zur Reinigung eines von 
der Verbrennungskraftmaschine (1) erzeugten Abgases 
aufweist. bei dem eine Schubabschaltung im Schiebebe- 
trieb der Verbrennungskraftmaschine (1) erst in Abhan- 
gigkeit von der Temperatur des Abgases und/oder der we- 
nigstens einen Komponente (3, 4) aktiviert wird. Auf diese 
Weise wird eine Oberhitzung der wenigstens einen Kom- 
ponente verhindert und eine Reduzierung der Schadstoff- 
emission iiber einen langen Zeitraum gewahrleistet. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur 
Schubabschaltung einer Verbrennuhgskraftmaschine gemafl 
dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Die Schubabschaltung 5 
wird insbesondere im Rahmen einer kraftstofFsparenden Be- 
triebsweise von Motoren im Automobilbau eingesetzt. 
[0002] Mit. Schubabschaltung wird die Abschaltung der 
Krafstoffzufuhr bezeichnet, wenn sich der Motor im Schie- 
bebetrieb befindet. Dieser Zustand tritt beispielsweise dann 10 
auf, wenn die Motorbremse zum Verringern der Geschwin- 
digkeit einsetzt oder der Motor mil weniger als 500 Umdre- 
hungen pro Minute (Drehzahl) betrieben wird. Die Abschal- 
tung der Kraftstoffzufuhr fuhrt demnach zu einer Reduzie- 
rung des von dem Motor verbrauchten Kraftstoffs. 15 
[0003] Aus der US 5,941,21 1 ist ein Verfahren betreffend 
die KraftstofTeinspritzung bei Ottomotoren mit Direktein- 
spritzung und Schubabschaltung bekannt. Das Verfahren 
schlagt vor, zuerst den Betriebszustand des Motors zu ermit- 
teln und gegebenenfalls die kontinuierliche Kraftstoffzufuhr 20 
wahrend eines bestimmten Betriebszustandes des Motors zu 
unterbrechen. Weiterhin soil anschlieBend der Betriebszu- 
stand eines in einer Abgasanlage integrierten Katalysators 
ermittelt werden, wbbei eine intermittierende Kraftstoffzu- 
fuhr zu dern Motor zu gewahrleistet sein soli, so daB der in- 25 
teniiitlierend zugefijhrte Krafts toff in dem Katalysator um- 
gesetzt wird. Derart soil in dem Katalysator gespeicherter 
iiberschussiger Sauerstoff reduziert werden. Dieser Sauer- 
stoff wiirde eine efFektive Umsetzung von im Abgas befind- 
lichen Stickoxiden bei erneuter Krafts tofrzufuhr kurzzeitig 30 
behindem. 

[0004] Durch das vorgeschlagene Verfahren soil demnach 
die Stickoxid-Emission bei wiedereinsetzender Kraftstoff- 
zufuhr nach der Schubabschaltung reduziert werden. 
[0005] Ein weiteres Verfahren zur Steuerung der Kraft- 35 
stoffzufuhr im Rahmen einer SchubabschaH.ung ist in der 
DE 199 52 037 beschrieben. Dort wird vorgeschlagen, wah- 
rend des Schiebebetriebes des Motors die Kraftstoffzufuhr 
abzuschalten und die Ventileinstellungen so zu steuem, daB 
die Ladung wahrend des Abschaltens der Kraftstoffzufuhr 40 
in den Zylindern des Motors zuriickgehalten wird. Dadurch 
kann ein Anstieg der Stickoxid-Emission nach der Schubab- 
schaltung gernindert werden, da nachgeschaltete katalyti- 
sche Nachbehandlungsvorrichtungen weder gekiihlt noch 
mit Sauerstoff gesattigt werden. 45 
[0006] Bekannte Strategien zur Schubabschaltung werden 
aufgrund unterschiedlicher Startmechanismen aktiviert. 
Solche Startmechanismen iiberwachen beispielsweise den 
momentanen Betriebszustand der Verbrennungskraftma- 
schine, die Stellung des Gas- oder Brernspedals oder das 50 
Aufleuchten des Bremslichtes. In Abhangigkeit von den er- 
fafiten Werten und vorgegebenen Grenzwerten der bestimm- 
ten KenngroBen wird die Schubabschaltung aktiviert und 
die KraftstolTzufuhr unterbrochen. Zu diesem Zeitpunkt be- 
finden sich in den Verbrennungsraumen der Verbrennungs- 55 
kraftmaschine und/oder den Zu- bzw. Ableitungen der Ab- 
gasanlage Rcstmcngcn von zumindest tcilwcisc unvcr- 
Sranntem Kraftstoff. Dieser verdampft aufgrund der hohen 
Temperatur in diesen Bereichen und gelangt somit auch zu 
einem nachgeschalteten katalytischen Konverter in der Ab- 60 
gasanlage. 

10007] Derartige. insbesondere motomah eingesetzte, ka- 
ta lytische Konverter haben im Norma Ibetrieb eine Tempera- 
tur von 600°C-800°C Wird die Verbrennungskraftma- 
schine mil erhohter Last betrieben, wie beispielsweise bei 65 
einer andauernden Hochgeschwindigkeitsfahrt eines PKW, 
werden im katalytischen Konverter sogar Tempera turen bis 
900°C oder 1000°C erreicht. Erfolgt nun aus einem derarti- 



gen Zustand heraus eine Schubabschaltung gemaB den be- 
kanntcn Verfahren, vcrursachen die anschlieBend vcrdampf- 
ten beziehungsweise intermittierend zugefuhrten Kraftstoff- 
mengen eine exotherme katalytische Reaktion an der Ober- 
flache des katalytischen Konverters. Aufgrund dieses exo- 
thermen Vorgangs erhoht sich die Temperatur des katalyti- 
schen Konverters direkt nach der Schubabschaltung um ca. 
200°C, wobei dies zur Beschadigung der katalytisch aktiven 
Beschichtung und somit auch zu einer stark begrenzten Le- 
bensdauer des katalytischen Konverters fiihren kann. 
[0008] Die Aufgabe der vorhegenden Erfindung besteht 
darin, ein Verfahren anzugeben, wobei die oben aufgefuhr- 
ten Nachteile bei der Schubabschaltung vermieden werden. 
Insbesondere soil hierbei die Lebensdauer eines katalytisch 
aktiven Katalysators in einer der Verbrennungskraftma- 
schine nachgeschalteten Abgasanlage erhoht werden, indem 
ein lebensdauerbegrenzenderTernperaturanstieg direkt nach 
einer Schubabschaltung verhindert wird. 
[0009] Diese Aufgaben werden mit einem Verfahren ge- 
maB den Merkmalen des Anspruchs 1 gelost. Weitere vor- 
teilhafte Ausgestaltungen sind in den abhangigen Ansprti- 
chen beschrieben. 

[0010] Das erfindungsgemaBe Verfahren zur Schubab- 
schaltung bezieht sich auf eine Verbrennungskraftmaschine 
mit einer Abgasanlage, welche wenigstens eine Kompo- 
nente zur Reinigung eines an der Verbrennungskraftina- 
schine erzeugten Abgases aufweist. Dabei wird vorgeschla- 
gen, daJ3 eine Schubabschaltung im Schiebebetrieb der Ver- 
brennungskraftmaschine erst in Abhangigkeit der Tempera- 
tur des Abgases und/oder der wenigstens einen Komponente 
aktiviert wird. Eine Schubabschaltung wurde entsprechend 
bekannten Verfahren zu den Zeitpunkt initiiert (Initiierungs- 
zeitpunkt), in dem die Verbrennungskraftmaschine in den 
Schiebebetrieb ubergeht. Zur Identification des Zeitpunktes 
werden insbesondere das Lastverhalten der Verbrennungs- 
kraftmaschine, die Stellung. des Gas- beziehungsweise 
Bremspedales eines PKW und/oder ein Signal von einem 
Bremslichtschalter herangezogen. Vorzugsweise werden zur 
genaueren Charakterisierung des Lastverhaltens weitere 
Kennwerte der Verbrennungskraflmaschine wie beispiels- 
weise die Drehzahl, das Drehmoment oder die Stellung der 
Drosselklappe ermittelt. Dazu sind eine Vielzahl unter- 
schiedlicher Sensoren geeignet, wobei in Abhangigkeit der 
ermittelten Kennwerte eine Schubabschaltung initiiert wer- 
den kann. ErfindungsgemaB wird vorgeschlagen, daJ3 die 
Schubabschaltung erst in Abhangigkeit der Temperatur des 
Abgases und/oder der wenigstens einen Komponente akti- 
viert wird (Aktivierungszeitpunkt). Dies bedeutet, daB gege- 
benenfalls der Schiebebetrieb der Verbrennungskraftma- 
schine mit Kraftstoffzufuhr solange aufrechterhalten wird, 
bis das Abgas und/oder die wenigstens eine Komponente 
eine vorgebbare Grenztemperatur beziehungsweise einen 
vorgebbaren Temperaturbereich erreicht haben. Weisen das 
Abgas und/oder die Komponente zum Initiierungszeitpunkt 
bereits eine Temperatur auf, die unkritisch ist, kann eine so- 
fortige Schubabschaltung aktiviert werden. 
[0011] Bcispiclhaft sci im folgcndcn die Aktivicrung cincr 
Schubabschaltung aus einer hohen Last einer Verbrennungs- 
kraftmaschine heraus dargestellL Die Verbrennungskraftma- 
schine ist hierbei ein Motor eines Personenkraftfahrzeuges, 
die uber eine gewisse Dauer im Hochleistungsbereich be- 
trieben wurde. Der Bediener des PKW nimmt nun den FuB 
vom Gaspedal, da er beispielsweise die Geschwindigkeit 
des PKW auf eine sich anbahnende Geschwindigkeilsbe- 
grenzung anpassen mochte. Zu diesem Zeitpunkt geht der 
Motor in einen Schiebebetrieb tiber, wodurch aufgrund der 
Bremswirkung des Motors die Geschwindigkeit des PKW 
reduziert wird. Die Drehzahl des Motors sinkt dabei stetig. 
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Der Ubergang des Motors in de Schiebebetrieb aufgrund der 
Frcigabc dcs Gaspcdals initiicrt cine Schubabschaltung zur 
Reduzierung des KraftstoffVerbrauchs. Nun wird die Tem- 
peratur des rnomentan erzeugten Abgases beziehungsweise 
ernes im Abgassystem befindlichen Katalysators errnittelt 
Liegt die ermittelte Temperatur nach einem Vergleich mit ei- 
ner vorzugsweise gespeicherten Grenztemperatur, so ist es 
smnvoll, die Unterhrechung der Kraftstoflfeuftihr noch nicht 
zu akuvieren. Aufgrund des nun langer andauemden Schie- 
bebetnebes sinkt die Temperatur des Abgases und/oder des 
nachgeschalteten Katalysators. Hat das Abgas beziehungs- 
weise der Katalysator die gespeicherLe Grenztemperatur er- 
reicht, wird die Schubabschaltung aktiviert. Der infolge der 
bchubabschaltung.auftretende Temperaturpeak, der durch 
die nachtragliche exotherme Umsetzung von verdampften 
KraftstorYbestandteilen verursacht wird, erreicht somit keine 
lemperaturbereiche, welche eine fruhzeitige Alterung der 
katalytisch aktiven Beschichtung bewirken wiirden Der 
Temperturpeak zeigt dabei gegebenenfaUs auch eine Diffe- 
renz von 200°C auf, geht aber von einem niedrigeren Tern- 
peraturniveau aus, da sich das Abgas beziehungsweise der 
Katalysator im Schiebebetrieb noch weiter abgekuhlt. haben 
Die Lebensdauer eines solchen, insbesondere motornah ein- 
gesetzten, Katalysators wird mit dem erfindungsgemaBen 
Verfahren deutlich verlangert. 

[00121 GemaB einer vorteilhaften AusgestaRung des Ver- 
fahrens erfolgt die Schubabschaltung aus erhohter Last erst 
u!u o?^ atUren der weni S sten s einen Komponente unter- 
halb 850 C, vorzugsweise unterhalb 750°C. Das hat bei- 
spielsweise zur Folge, daB der Schiebebetrieb mit Kraft- 
stoffzufuhr aufrechterhalten wird, bis die wenigstens eine 
Komponente eine Temperatur aufweist, die unter der ge- 
nannten Grenztemperatur liegt. Der nach der Aktivierun* 
der Schubabschaltung auftretende Temperaturpeak erreicht 
somit maximal Werte von ca. 1000°C Eine kurzzeitige Er- 
nonung der Temperatur bis in diesen Bereich hat keine nega- 
tive Auswirkung betreffend die Alterung einer katalytischen 
rn^i 1 l Ung dCr Kom P° nenle ™ Reinigung des Abgases. 
LUU13J Ist die wenigstens eine Komponente ein Katalysa- 
tor zur katalydschen Umsetzung von SchadstofTen im Ab- 
gas ist, der vorzugsweise mindestens einen Sensor aufweist, 
so ist es besonders vorteilhaft, die Temperatur in einem Teil- 
bereich des Katalysators zu erfassen, in dem 75% bis 90% 
der Schadstoffe umgesetzt werden. Derartige Katalysatoren 
haben im wesendichen einen wabenformigen Tragerkorper 
der eine grofie Oberflache aufweist, die mit einer katalytisch 
aktiven Beschichtung versehen ist. Die Tragerkorper kon- 
nen hierbei aus keramischen oder metallischem Material 
sein. Der Teilbereich, in dem 75% bis 90% der Schadstoffe 
umgesetzt werden, ist nahe der Sfimseite des Katalysators 
angeordnet, durch welche das zu reinigende Abgas eintritt 
in diesem Teilbereich wird aufgrund der katalytischen Ober- 
flache des Katalysators in Verbindung mit den zumeist noch 
senr hohen Temperaturen des Abgases eine grofitmbgliche 
Umsetzung der Schadstoffe. Damit ist dieser Teilbereich 
aber auch insbesondere von den Temperaturpeaks infolge 
nachtraghchcr exothcrmer Rcaktioncn gefahrdct. Eine Mcs- 
sung in diesem Teilbereich steUt somit sicher, daB dieser so- 
we lt abgekuhlt ist, daB eine kritische Temperaturerhohung 
vermieden wird. 6 
[0014] GemaB einer weiteren Ausgestaltung des Verfah- 
rens wird vorgeschlagen, die Schubabschaltung auch zeit- 
uch zu verzogern. Dies ist insbesondere dann vorteilhaft, 
wenn die Temperatur nicht uber die gesamte Tiinge einer 
solchen Komponente zur Reinigung des Abgases errnittelt 
W T.r e Abku Wung der Komponente erfolgt erfahrungsge- 
maB uber die Stimseite, durch die das zu reinigende Abgas 
emtntt. Somit ist wahrend der Abkiihlung ein ansteigendes 
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Temperaturprofll uber die Lange der Komponente gegeben 
Erfolgt nun lcdiglich cine particllc Ermittlung der Tempera- 
tur der Komponente, ist es moglich, daB eine Temperatur an 
der Mefistelle unterhalb der angegebenen Grenztemperatur 
errnittelt wird, wobei benachbarte Bereiche der Kompo- 
nente eine deutlich hohere, gegebenenfaUs oberhalb der 
Grenztemperatur liegende Temperatur aufweisen. Eine 
Schuhahschaltung und die damit verbundene. exotherme 
Umsetzung des verdampften KraftstorYes konnte zu einer 
senr hohen thermischen Beanspruchung der Komponente 
zur Reinigung des Abgases'fuhren. Dies kann durch die vor- 
geschlagene zeidiche Verzogerung verhindert werden da 
diese vorzugsweise so bemessen ist, daB sie dem Abkuhl- 
verhalten der Komponente angepaBt ist und in Abhangigkeit 
der ermitteken Temperatur eine ausreichende und durchgan- 
gige Abkiihlung uber die gesamte Lange der Komponente 
gewahrleistet. 

[0015] Dabei ist es besonders vorteilhaft, die zeitlicbe 
Verzogerung der Schubabschaltung in Abhangigkeit des 
Abgasmassenstromes und der Warmekapazitat der wenig- 
stens emen Komponente zu bestimmen. Der Massenstrom 
des Abgases hat. eine Kiihlwirkung auf die. Komponente 
wenn es diese durchstromt, und kann beispielsweise mittels 
emem Sensor kontinuierlich erfaBt werden. Die Warmeka- 
pazitat der wenigstens einen Komponente kann zum Bei- 
spiel in einer ubergeordneten Infonnalionseinheit gespei- 
chert sein und charakterisiert im wesentlichen das Abkuhl- 
verhalten der Komponente. Mit Ililfe der Informationen 
uber den momentanen Abgasmassenstrom und die Warme- 
kapazitat der wenigstens einen Komponente konnen die 
Kuhlung durch das Abgas und das entsprechende Abkuhl- 
verhalten der Komponente ausreichend beschrieben und 
eine entsprechende zeidiche Verzogerung der Schubab- 
schaltung bestimmt werden. 

[0016] GemaB einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung 
des Verfahrens wird die zeidiche Verzogerung der Schubab- 
schaltung mit einer Motorsteuerung der Verbrennungskraft- 
maschine bestimmt. Die, Motorsteuerung iiberwacht, regu- 
liert und/oder steuert unterschiedlichste Vorgange und Pro- 
zesse der Verbrennungskrafunaschine. Hierzu werden der 
Motorsteuerung eine Vielzahl von Informationen bereitge- 
stellt, welche beispielsweise mit Sensoren kontinuierlich 
oder intermittierend erfaBt und in einer Datenbank gespei- 
chert werden konnen. Weiterhin umfaBt eine iibliche Motor- 
steuerung eine Art Recheneinheit, welche in der Lage ist 
emgehende Informationen zu verarbeiten, Werte zu berech- 
nen oder zu vergleichen. Somit kann auf besonders einfacfae 
Weise die Bestimmung der zeitlichen Verzogerung der 
Schubabschaltung durch Elemente der Motorsteuerung be- 
stimmt. werden. Zudem geht ublicherweise eine Ahschal- 
tung des KraftstorTes von der Motorsteuerung aiis, so daB 
gegebenenfaUs eine unverzugliche Aktivierung der Schub- 
abschaltung moglich ist. Ein unnouger Kraftstoffverbrauch 
aufgrund der Koirununikation von unterschiedlichen Syste- 
men (Motorsteuerung mit externer Steuerung) wird somit 
vermieden. 

[0017] Wcitcrc Einzclhcitcn und besonders bevorzugtc 
Ausgestaltungen des Verfahrens werden anhand der Zeich- 
nungen naher erlautert. Es zeigen: • 

[0018] Fig. 1 schematisch den Aufbau einer fur das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren geeigneten Verbrennungskraftma- 
schine und 

[0019] Fig. 2 schematisch den Tempera turverlauf in ei- 
nem nachgeschalteten katalytischen Konverter bei Schubab- 
schaltung. 

[0020] Fig. 1 zeigt schematisch eine Verbrennun*skrair- 
maschme 1 mit einer Abgasaniage 2 zur Reinigung eines in 
der Verbrennungskraftmaschine 1 erzeugten Abgases, wel- 
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ches in einer Stromungsrichtung 19 die Abgasanlage" 2 
durchstromt. Die Abgasanlage 2 wcist cincn Vorkatalysator 
3 und einen Hauptkatalysator 4 auf. Der Vorkatalysator 3 ist 
beispielsweise elektrisch beheizbar ausgefuhrt, um das An- 
springverhalten des Vorkatalysators 3 und des Hauptkataly- 5 
sators 4 zu verbessern. Die Verbrennungskraftmaschine 1 
wird mittels einer Motorsteuerung 9 gesteuert. Diese wie- 
derurn ist. mit einer Schubabschaltungsvorrichtung 7 ver- 
bunden, welche gegebenenfalls die TJnterbrechung der 
Kraftstoffzufuhr im Schiebebetrieb der Verbrennungskraft- io 
maschine 1 gewahrleistet. Die Schubabschaltungsvorrich- 
tung 7 isL entsprechend dem erfindungsgemaBen Verfahren 
nut Mitteln zur Bestimmung der Temperatur des Abgases 
und des Vorkatalysators 3 verbunden. Die Temperatur des 
Abgases wird hier mit einem Gassensor 5 erfaBt. Die Be- 15 
stimmung der Temperatur des Vorkatalysators 3 erfolgt mit 
Hilfe eines Thermoelementes 6, wobei die Temperatur in ei- 
uem Teilbereich 18 erfaBt wird, in dem 75% bis 90% der 
S chads toffe umgesetzt werden. Eine zeitliche Verzogerung 
der Schubabschaltung ist mit einem geeigneten Verzoge- 20 
rungsglied 8 moglich, das beispielsweise mit Daten iiber die 
Warmekapazitat des Vorkatalysators 3 und/oder des Haupt- 
. katalysators 4 sowie dem momentanen Abgasmassenstrom 
die Dauer der zeitlichen Verzogerung so bemessen kann, 
daB ein vorgebbarer abgekuhlter Zustand der Kataiysatoren 25 
3 und 4 gewahrleistet ist. 

[0021] Wird nun beispielsweise von der Motorsteuerung 9 
aufgrund eines besonderen Betriebszustandes der Verbren- 
nungskraftmaschine 1 eine Schubabschaltung initiiert uber- 
pruft die Schubabschaltungsvorrichtung 7 zunachst die 30 
Temperatur des Abgases sowie des Vorkatalysators 3. In 
Abhangigkeit der erf aB ten Temperatur wird gegebenenfalls 
eine Schubabschaltung aktiviert, falls die ermittelte Tempe- 
ratur unter einer in der Motorsteuerung 9 oder Schubab- 
schaltungsvorrichtung 7 gespeicherten Grenztemperatur 35 
liegL Die tatsachliche TJnterbrechung der Kraftstoffzufuhr 
kann zusatzlich durch das. Verzogerungsglied 8 zeitlich ver- 
zogert werden. 

[0022] Fig. 2 zeigt schematise h den Drehzahlverlauf der 
Verbrennungskraftmaschine 1 sowie den Temperaturverlauf 40 
bei einer herkommlichen Schubabschaltung und bei einer 
Schubabschaltung entsprechend dem erfindungsgemaBen 
Verfahren. Die Drehzahlkurve 12 zeigt, da8 die Verbren- 
nungskraftmaschine 1 zunachst mit einer hohen konstanten 
Last betrieben wurde. Zum Initiierungszeitpunkt 14 der 45 
Schubabschaltung geht beispielsweise der Bediener der Ver- 
brennungskraftmaschine 1 vom Gaspedal, wodurch sich an- 
schkeBend die Drehzahl der Verbrennungskraftmaschine 1 
deutlich reduzieft. Hat der Bediener beispielsweise die ge- 
wunschte Geschwindigkeit. erreicht, wird die Vernrennungs- 50 
kraftmaschine 1 mit einer geringeren Last betrieben. 
[0023] Bezogen auf einen solchen Betrieb der Verbren- 
nungskraftmaschine 1 zeigt die erste Temperaturkurve 10 
den Temper aturverlauf im Vorkatalysator 3 gemafi den be- 
kannten Verfahren zur Schubabschaltung. Hierbei wird zum 55 
Initiierungszeitpunkt 14 die Krafts toffzufuhr unmittelbar 
untcrbunden. Aufgrund der hohen Tcmpcraturcn in der Ver- 
brennungskraftmaschine verdampfen Restbestandteile des 
Kraftstoffes und rufen beim Auftreffen auf den Vorkatalysa- 
tor 3 eine exotherme katalytisch e Reaktion hervor. Dies 60 
fuhrt zu einem kurzzeitigen ersten Peak 16. Geht man hier 
davon aus, daB die Verbrennungskraftmaschine 1 zuvor be- 
reits mit hoher Last betrieben wurde und der Vorkatalysator 
3 bereits sehr heiB gewesen ist, kann dieser erste Peak 16 zu 
einer fruhzeitigen Alterung der katalytisch aktiven Be- 65 
schichtung fiihren. Sind die Restbestandteile des Kraftstof- 
fes katalytisch umgesetzt, beginnt der Abktihlvorgang des 
Vorkatalysators 3, wobei dieser letztendlich auf einem nied- 



> 392 A 1 

6 

rigeren Temperatumiveau entsprechend der geringeren Last 
der Verbrennungskraftmaschine 1 endct. 
[0024] Die zweite Temperaturkurve 11 zeigt den Tempe- 
raturverlauf des Vorkatalysators 3 bei dem erfindungsgema- 
Ben Verfahren zur Schubabschaltung. Zum Initiierungszeit- 
punkt 14 der Schubabschaltung wird zunachst mit Hilfe des 
'ITiermoelementes 6 die Temperatur des Vorkatalysators 3 
hest.immt. Dieser liegt. zum Tnitiierungszeitpunkt 14 deutlich 
oberhalb der vorgegebenen Grenztemperatur 15. Demnach 
wird die Krafts toffzufuhr solange aufrechterhalten, bis der 
Vorkatalysator 3 aufgrund des Schiebebetriebes der Ver- 
brennungskraflmaschine 1 soweit abgekuhlt isL, daB dieser 
einer Temperatur unterhalb der Grenztemperatur 15 erreicht 
hat Der Zeitpunkt des Unterschreitens der Grenztemperatur 
ist der Aktivierungszeitpunkt 13, zu dem die Schubabschal- 
tung mit Hilfe der Schubabschaltungsvorrichtung 7 aktiviert 
wird. Auch in diesem Fall kommt es auch zu einer nachtrag- 
tichen katalytischen Umsetzung von Restbestandteilen des 
Krafts toffs, allerdings reicht der zweite Peak 17 aufgrund 
des niedrigeren Tempera tumiveaus zum Aktivierungszeit- 
punkt 13 nahe der Grenztemperatur 15 auch nur defere Tem- 
perarurbereiche als der erste Peak 16. Somit kann der Vorka- 
talysator 3 sowie der Hauptkatalysator 4 vor einer lebens- 
dauerbegrenzenden Uberhitzung bewahrt. werden. 
[0025] Das erfindungsgemaGe Verfahren zur Schubab- 
schaltung einer Verbrennungskraftinaschine aktiviert eine 
Schubabschaltung erst in Abhangigkeit der Temperatur des 
Abgases und/oder der wenigstens einen Komponente der 
Abgasanlage. Eine Uberhitzung der Kataiysatoren aufgrund 
nach der Schubabschaltung auftretenden exothermen Reak- 
tionen von Restbestandteilen des KraftstofTes mit der kata- 
lytisch aktiven Oberflache wird vermieden. Das hier vorge- 
schlagene Verfahren eignet sich insbesondere zur. Nachrii- 
stung beziehungsweise Implementierung in bereits bekannte 
Strategien, da beispielsweise die Integration in bekannte 
Motorsteuerungen besonders einfach ist. 

Bezugszeichenliste 

1 VerbrennungskrafUnaschine 

2 Abgasanlage 

3 Vorkatalysator 

4 Hauptkatalysator 

5 Gassensor 

6 Thermoelement 

7 Schubabschaltungsvorrichtung 

8 Verzogerungsglied 

9 Motorsteuerung 

10 erste Temperaturkurve 

11 zweite Temperaturkurve 

12 Drehzahlkurve 

13 Aktivierungszeitpunkt 

14 Initiierungszeitpunkt 

15 Grenztemperatur 

16 erster Peak 

17 zweiter Peak 

18 Teilbereich 

19 Stromungsrichtung 

Patentahspriiche 

1. Verfahren zur Schubabschaltung einer Verbren- 
nungskraftmaschine (1) mit einer Abgasanlage (2), die 
wenigstens eine Komponente (3, 4) zur Reinigung ei- 
nes von der Verbrennungskraftmaschine (1) erzeugten 
Abgases aufweist, bei dem eine Schubabschaltung im 
Schiebebetrieb der Verbrennungskraftmaschine (1) erst 
in Abhangigkeit von der Temperatur des Abgases und/ 
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Oder der wenigstens einen Kornponente (3, 4) aktivien 
wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1 , wobei eine Akti vierune 
der Schubabschaltung erst bei Temperaturen der we- 
mgstens emen Kornponente (3, 4) unterhalb 850°C 5 
vorzugs weise unterh alb 750°C erfoigt. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, wobei die wenigstens 
eine Kornponente (3, 4) ein Katalysafor zur katalytn 
schen Umsetzung von S chads toffen im Abgas ist der 
vorzugsweise rnindestens einen Sensor (5, 6) aufweist 10 
bei dem die Temperatur in einem in Stromungsrichtung 
(19) des Abgases vorderen Teilbereich (18) erfaBl wird 

in dem 75% bis 90% der Schadstoffe umgesetzt wer- 
den, 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3 bei 15 
dem die Aktivierung der Schubabschaltung zeitlich 
verzogert wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, bei dem die zeitliche 
Verzogerung der Aktivierung der Schubabschaltung in 
Abhangigkeit des Abgasmassenstromes und der War- 20 
mekapazitat der wenigstens einen Kornponente (3 4) 
erfoigt . . ' } 

6. Verfahren nach Anspruch 4 oder .5, bei dem die Ver- 
brennungskraftrnaschine (1) mit einer Motorsteuerung 
(9) gesteuert wird und die zeidiche Verzogerung der 25 
Aktivierung der Schubabschaltung mil der Motorsteue- 
rung (9) bestimmt wird. 
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